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Co trzeba zrobić, 

żeby zawczasu zaopatrzyć się w 
„Kalendarz Marski" lub „Kalen¬ 
darz Lotniezy" na r. 1957? 

Ze względu na ograniczone na¬ 
kłady, zarówno „Kalendarza Mor¬ 
skiego", jak i „Kalendarza Lotnicze¬ 
go", obu wspomnianych wydaw¬ 
nictw należy żądać w kioskach „Ru¬ 
chu" już w listopadzie br., w tym 
bowiem czasie ukażą się one w 
sprzedaży, 

„Kalendarz Morski" oprócz ka¬ 
lendarium zawiera . wiadomości nie- 
zbędne dla każdego elpeżetowca, 
praktyczne wskazówki, ciekawe ta¬ 
bele i zestawienia, liczne ilustracje, 
humor itp. 

Podobnie „Kalendarz Lotniczy" 
pomyślany został jako mata ency¬ 
klopedia lotnicza, stanowiąca prak¬ 
tyczne vademecum każdego lotnika. 

Oba kalendarze są premiowane 1 
Każdy nabywca „Kalendarza Mor¬ 
skiego” lub „Kalendarza Lotniczego" 
może wygrać jedną z licznych na¬ 
gród, jak np.: kajak, narty z plasti¬ 
ku, bezpłatne bilety lotnicze, kom¬ 
plety nurkowe, książki itd. 

Szczegóły podane są w każdym 
egzemplarzu kalendarza. 


UWAGA CZYTELNICY! 

Pragnąc uniknąć zbytecznych wpłat 
na stare nr, „Modelarza”, podaje¬ 
my do wiadomości, że Nr 1 i 5 z 1955 
roku oraz Nr 2/10/56 zostały już 
wyczerpane. 

Pozostałe nr, „Modelarza” mogą 
być nadal wysyłane. 




Z lewej strony namiot mieszkalny, na wprost 
modelarnia, z prawej stołówka 


Staraniem Sekcji Mo¬ 
delarstwa przy Aeroklu¬ 
bie Szczecińskim, w 
sierpniu br, zorganizo¬ 
wany został na nieczyn¬ 
nym lotnisku w Pyrzy¬ 
cach 2-tygodniowy obóz 
modelarstwa letniczego. 
Komendantem obozu byt 
kierownik Aeroklubo¬ 
wego Ośrodka Modelar¬ 
stwa w Szczecinie kok 
Czesław Cimoszko, a u- 
czestnikami — LI mode¬ 
larzy kl. I i II 2 tego 
ośrodka. Inowacją obozu 
było zakwaterowanie u- 
czestników w namiotach, 
przy czym musieli om 
sami gotować posiłki i 
pełnić służbę obozową. Gdy zawodzi¬ 
ła pogoda, modelarze wypełniali 
wolny od zajęć czas rozrywkami 
kulturalnymi przede wszystkim zaś 
słuchaniem radia (bateryjnego) i gra¬ 
mi świetlicowymi. 

Dużą atrakcją obozu była radio¬ 
stacja nadawczo-odbiorcza, przy po¬ 
mocy której utrzymywano stałą łącz¬ 
ność ze Szczecinom. 

Uczestnicy zdobyli 9 warunków 
do odznaki sportowej w modelar¬ 


stwie lotniczym, w tym 2 pełne od¬ 
znaki z wieńcem brązowym. Ogó¬ 
łem modelarze wylatali ponad 12 
godzin. 

Obóz modelarski w Pyrzycach 
spełnił swój cel i dlatego apelujemy 
do jednostek terenowych UPZ o or¬ 
ganizowanie podobnych obozów 
również w innych województwach — 
i to nie tylko dla wyczynowców, 

W0ML — Szczecin 



MODELARNIA LOTNICZA W RYPINIE 

Na terenie kraju powstaje coraz więcej modelarni lotniczych, które 
skupiają przyszłych konstruktorów, pilotów 1 pracowników lotnictwa. 
Jedną % nich jest modelarnia przy Zarządzie Powiatowym LP? u Rypinie, 
Zdjęcia niżej przedstawiają modelarnię i modelarzy na zajęciach. 


Przodujący modela¬ 
rze koL kol. Sze- 
szewski Janusz. Stań- 
ski i Riedyński Sta¬ 
nisław na zajęciach 
w modelarni 


Grupa modelarzy z 
modelarni przy ZP 
LPZ w Rypinie 
przygotowuje model 
do startu 


Folo Wł, Mężydlo 
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Obóz wyczynowy kadry modela¬ 
rzy lotniczych przeprowadzony zo¬ 
stał w dniach 25 — 30 sierpnia br. 
na terenie Szkoły Szybowcowej w 
JUpocie Dolnej ł woj . Opole. 

Zgodnie z założeniami, w obozie 
wzięli udział modelarze wyelimino¬ 
wani w wyniku odbytych Mistrzostw 
(czerwiec br.) i zaliczeni do kadry 
na rok 1956/57. Powołano w ten spo¬ 
sób po d-ciu modelarzy w każdej 
z 5 kategorii modeli — A2 f gumów- 
ki t silnikowe, akrobacyjne i prędkie 
2,5 cm*. 

Obóz UJ Ligocie Dolnej by i pierw¬ 
szym tego typu spotkaniem modela¬ 
rzy wyczynowych. iVic więc dziwne¬ 
go, że organizatorowi, którym był 
Wydział Modelarstwa Lotniczego 
Zarządu Głównego Ligi Przyjaciół 
Żołnierza, trudno było należycie 
ustawić na nim pracę. Pomimo 
zwrócenia się w tej sprawie o po¬ 
moc i radę do wszystkich powoła¬ 
nych nikt, za wyjątkiem kol. Edwar¬ 
da Haniszewskiego z Łodzi, nie prze¬ 
kazał swoich propozycji odnośnie 
organizacyjnego ustawienia obozu. 
Nie zajęła się tym również Central¬ 
na Rada Modelarstwa Lotniczego 
oraz Komisja Sportowa Aeroklubu 
PRL. Organizator potraktował więc 
obóz eksperymentalnie. Nic tez dzi¬ 
wnego, że strona organizacyjna tej 
imprezy miała szereg niedociągnięć* 
które nie mogą powtórzyć się na 
obozie zaplanowanym na rok przy¬ 
szły (5^10.08.1957 r.). 

Do niedociągnięć należy przede 
wszystkim zaliczyć forsowne, nieje¬ 
dnokrotnie nieprzemyślane latanie 
o r a z n ie dos £ ateczne zab ezpieczenie 
pogoni za modelami — dwa posia¬ 
dane w dyspozycji motocykle nie 
wystarczały do tych spraw. Szwan¬ 
kowało również zaopatrzenie mate¬ 
riałowe, w tym szczególnie paliwo, 
guma i silniki 

Największym mankamentem byl 
jednak brak bieżni dla modeli na 


uwięzi. Przekonaliśmy się, że wszel¬ 
kie prowizoryczne bieżnie nie speł¬ 
niają swych zeulań, zwłaszcza jeśli 
chodzi o startujących z modelami 
prędkimi . 

Na obóz przybyło zaledwie 20 mo¬ 
delarzy z ogólnej liczby powołanych 
30, mimo iż większość z nich zare¬ 
zerwowała sobie uprzednio miejsca. 

Ilościowo poszczególne kategorie 
( kadra) były obsadzone następująco: 
szyb. A2 — 5, gwmówki — 4, silni¬ 
kowe — 6, akrobacja — 3 i pręd¬ 
kie — 2. 

Ogółem w obozie uczestniczyło 58 
modeli różnych kategorii (sam tylko 
kol. Zurad przywiózł 7 modeli). 

Jako kryteria oceny przyjęto: 

Ij ilość lotów, 

2) nalot ogólny, 

3) ilość maksymalnych iotóio (tzn. 

180") oraz 

4) ilość zdobytych warunków i od¬ 
znak wyczynowych* 

Przeprowadzono ponadto specjal¬ 
ne loty konkursowe, które jednak 
nie przyniosły spodziewanych rezul¬ 
tatów, ze względu na niepełną 
frekwencję modelarzy w poszcze¬ 
gólnych kategoriach i dużą dyspro¬ 
porcję pomiędzy pierwszym a ostat¬ 
nim startującym. Zawody takie nie 
były atrakcją obozu i przebiegały 
raczej bez niespodzianek. Organiza¬ 
cję ich rozpoczęto dość późno f przy 
czym większość modelarzy w kate¬ 
gorii modeli gumówek i silnikówek 
odczuwała brak gumy i paliwa . Pra¬ 
cę utrudniało także zorganizoioanie 
niedostatecznej pogoni motorowej za 
modelami. Przy malej ilości zawod- 
ników doprowadziło to do poważnej 
straty czasu. W rezultacie ograni¬ 
czono się tylko do 2 konkursów * któ¬ 
re, jak już wspomniałem * nie przy¬ 
niosły niespodzianek. 

leżeli chodzi o wyniki sportowe 
obozu, to należy ocenić je jako do¬ 
bre. Przyczynił się do tego nie tylko 
zagraniczny sprzęt (guma węgierska 


i silniki) przydzielony zawodnikom, 
lecz także usilna wola latania na¬ 
szych modelarzy oraz niestrudzona 
Komisja Sportowa . 

Najaktywniejszymi, którzy wyko¬ 
rzystywali nawet najsłabsze warun¬ 
ki lotne byli: kol. Grzywa, kol Zu¬ 
rad, kol Gołaszewski i inni. 

W okresie 10 dni lotnych wyko¬ 
nano: 

(zestawienie sporządzono zgodnie z 
kolejnością dni lotnych) 


16.08. — 31 

lotóro Z 

sumą 

nalotu 

2.398" 

17.08 104 

loty z sumą 

nalotu 

14.018" 

18.08 - 192 

loty z 

sumą 

nalotu 

28000" 

20.08. — 55 

lotów z 

sumą 

nalotu 

1.273" 

21.0S. — 27 

lotów z 

sumą 

nalotu 

5,324" 

22.08. — 26 

lotów z 

sumą 

nalotu 

3.249" 

23.08. — 75 

lotów z 

sumą 

nalotu 

8.104" 

27.08. — 120 

> lotów z 

sumą 

nalotu 

13.298" 

28.08. — 337 

ł lotów z 

sumą 

nalotu 

50.555" 

29.08 - 153 

loty z 

sumą 

nalotu 


20.386", 

Ogółem wykonano — 2.120 lotów 
z sumą nalotu 152.605", Uczestnicy 
obozu zdobyli 102 warunki do od¬ 
znak wyczynowych, w tym warunki 
do odznaki modelarza — sportowca 
klasy I z wieńcem brązowym — 57, 
z wieńcem srebrnym — 21 i złotym 
— 24. 

Koledzy Zurad i Gluza uzyskali 
po dwa warunki do złotej odznaki* 
zdobywając w ten sposób nieliczne 
jeszcze u nas najwyższe odznaki 
sportowe w modelarstwie* Pełna li¬ 
sta zdobytych odznak podana zosta¬ 
nie w Biuletynie APRL. 

Dokończenie na śtr. 9 
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Mirosław Herber 
mistrz CSR 
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Przed przystąpieniem do projek¬ 
towania nowego modelu zastana¬ 
wiam się przede wszystkim nad 
tym, jaki mam si huczek i jakich 
własności lotnych oczekuję od mo¬ 
delu — czy to ma być model po- 
wolny, szybki, z klapami skrzydło¬ 
wymi lub bez nich, treningowy, 
czy tez przeznaczony wyłącznie do 
udziału w zawodach. 

Następnie określam ciężar mo¬ 
delu (w przybliżeniu), obliczam ob- 
_ 



ciążenie jednostkowe skrzydła i 
wreszcie zabieram się do budowy. 

S i t n i c z eik. Model silnikowy 
projektuje się najlepiej wtedy, gdy 
dobrze znamy osiągi silniczka przy 
określonych obrotach, zużycie pa¬ 
liwa, a także gdy jesteśmy pewni 
pracy tego silniczka. 

Uważam za najlepsze silniczki od 
3,5 cm 3 wzwyż. Do modeli przezna¬ 
czonych na zawody używam prze¬ 
ważnie silniczków „Ipro-Ikar", o 
pojemności 6,3 cm 3 , różnie wyregu¬ 
lowanych, których obroty wahają 



się w granicach od 9 do 12 tysię¬ 
cy/min, w zależności od rodzaju 
śmigła. 

W związku z tym budowane do¬ 
tychczas przeze mnie modele były 
na ogól większe. Zależało mi bo¬ 
wiem na dostatecznie dużym na¬ 
ciągu linek sterujących, co ułatwia 
sterowanie modelem, 

W czasie akrobacji lepiej pracu¬ 
ją silniczki ze ssaniem przez wał 
korbowy, niż przez dysk. Silniczki 
zabudowuje się najczęściej w po¬ 
zycji leżącej, głowicą cylindra skie¬ 
rowaną do środka okręgu. Ten 
właśnie sposób zabudowy silnicz¬ 
ka „Ipro-Ikar“ jest najlepszy, ze 
względu na przewód, doprowadza¬ 
jący paliwo do silniczka. 

Prócz tego tak przymocowany 
silniczek jest do pewnego stopnia 
chroniony przy upadku modelu, za¬ 
zwyczaj bowiem uszkodzona zostaje 
przy tym tylko igła gażnika (przy 
locie na plecach), Silniczek przykrę¬ 
cam do dwu beleezek, wykonanych z 
twardego drewna o przekroju 
12 x 12 mm (silniczek 6,3 cm 3 ), 
który następnie przytwierdzam do 
dwu wręg z mocnej sklejki. Mię¬ 
dzy beleczkami nośnymi łoża sil¬ 
nikowego umieszczam zbiornik. 

Zbiornik bywa przyczyną 
częstych awarii, dlatego zarówno 
jego kształt, jak i umiejscowienie 
w modelu są bardzo w r ażne. Musi¬ 
my umieścić go tak, by oś prze¬ 
wodu paliwowego pokrywała się z 
osią gażnika. Ważne jest także, aby 
podczas lotu na plecach silnik nie 
był zalewany paliwem, względnie 
aby nie nastąpiła taka ewentual¬ 
ność, że tego paliwa zabrakło. Je¬ 
żeli zbiornik jest źle wykonany, 
przedostają się do niego w czasie 
pracy silniczka drobne pęcherzyki 
powietrza, w wyniku czego silni¬ 
czek nie rozwija maksymalnych 
obrotów i w czasie lotu powstaje 
tzw. „pompowanie". 

Kształt zbiornika bywa różnoro¬ 
dny, w zależności od zużywania 


Moje 

doświadczenia 
iv budowie 
modeli 

Aft*' i&r 

akrobacyjnych 

paliwa przez silnik. Dotychczas u- 
żywalem zbiorniczki z zewnętrzną 
ścianką wykonaną w kształcie da¬ 
szka. Zrezygnowałem jednak z te¬ 
go, ze względu na trudny montaż, 
a zwłaszcza dlatego, że silnik do 
końca lotu pracował na pełnych 
obrotach. 

Obecnie stosuję zbiorniki z pła¬ 
skimi bokami, o wymiarach 
73—89 x 50 x 25 mm, przy których 
silnik po wykonaniu 2 do 4 okrą¬ 
żeń przed końcem lotu zaczyna się 
„krztusić**, zawiadamiając niejako 
O wyczerpywaniu się paliwa. Zbior¬ 
nik wykanuję z blachy, o grubości 
0,3 mm (z puszek po konserwach), a 
przed założeniem na model skru¬ 
pulatnie go przeglądam. Przewód 
doprowadzający paliwo do silnicz- 
ka, o średnicy 2—2,5 mm, dopro¬ 
wadzam do tylnej ścianki, lecz nie 
bliżej niż o 12 do 14 mm. Rurkę do 
napełniania i odpowietrzania zbior¬ 
nika umocowuję z boku, by w wy¬ 
padku awarii modelu do zbiornika 
nic dostał się niebezpieczny brud. 



Ikar" używam normalnego paliwa 
bez nitrometanu (20% oleju rycy¬ 
nowego i 80% alkoholu metylowe¬ 
go). 

Śmigło jest jednym z ważnych 
czynników w lotach akrobacyjnych. 
Ma ono zasadniczy wpływ na na¬ 
ciąg linek przy wykonywaniu 
akrobacji oraz na prędkości w lo¬ 
cie poziomym. Sprawia ono naj- 
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więcej trudności naszym modela¬ 
rzom, budującym modele akr oba- 
cyjne. 

Śmigło dobieramy do silniczka 
tak, by nie było zbyt ciężkie, bądź 
też nie pozwalało na rozwijanie 
zbyt wysokich obrotów przy ma¬ 
łym ciągu. Początkowo latałem ze 
śmigłami 0 260, później jednak 
przeszedłem na 0 250, H = 150 
mm zmniejszyłem aż do H = 110 
mm (H = skok), ze względu na 
zbyt dużą prędkość modelu. 

W ten sposób uzyskałem wysokie 
obroty silniczka, zmniejszyłem 
prędkość i polepszyłem ciąg, co 
pozwoliło na lepsze kontrolowanie 
figur akrobacyjnych. 

Przy lataniu sprawdziłem różne 
inne Śmigla i stwierdziłem, że za¬ 
stosowanie skoku H-110 mm, śred¬ 
nicy śmigła 0 250 mm i rozpięto¬ 
ści skrzydeł 1250 mm, wymagało 
innego sposobu latania. Musiałem 
latać płynnie, wykonując znacznie 
większe figury akrobacyjne. Przy 
gwałtownym wychodzeniu z lotu 


skrzyła. 
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nurkowego, w górnym punkcie pę¬ 
tli, model szarpał i przestawał re¬ 
agować na linki sterujące; dlatego 
figury nie byty kształtne, a lot był 
nierównomierny. Zdarzały się tak¬ 
że wypadki rozbujania się modelu 
w locie poziomym. Z chwilą gdy 
silnik, zbiornik i śmigło zostają od¬ 
powiednio dobrane i wykonane 
tuk, że można gwałtownie wyry¬ 
wać model, a silnik pracuje niena¬ 
gannie, latanie staje się przyjem¬ 
nością. Wówczas bowiem jestem 
pewny, że jeśli przy jakimś obro¬ 
cie wykonam nierozważny nieco 
gwałtowny ruch, nie skończy się 
to awarią modelu. 

Konstrukcja modelu mu¬ 
si być mocna i wykonana tak, aby 
po każdym twardszym lądowaniu 
nie trzeba było naprawiać modelu. 
W tym celu wzmacniam te części, 
od których wymagam większej wy¬ 
trzymałości i trwałości. Pozostałe 
elementy staram się wykonać jak 
najlżejsze, bo przecież ciężar mo¬ 



delu nie pozostaje również bez 
wpływu na jakość lotu. 

Mówiąc o najtrudniejszych deta¬ 
lach, mam na myśli przede wszy¬ 
stkim układ sterowania modelu, 
którego wykonanie jest żmudne. 

O tym, czy dany układ sterowa* 
nia jest dobry, czy też nie, przeko¬ 
nujemy się, kiedy przy locie mo¬ 
delu pod wiatr i z wiatrem zmie¬ 
nia się naciąg linek sterujących. 
Dalej rozpatrujemy przednią część 
kadłuba z podwoziem i silnikiem, 
zamocowanie skrzydeł i usterzenia 
w kadłubie. Już od chwili rozpo¬ 
częcia projektowania modelu, nale¬ 
ży o tym myśleć i wprowadzać od¬ 
powiednie rozwiązania konstrukcyj¬ 
ne. 

Rozważmy teraz takie rozwią¬ 
zania, które mniej doświadczonym 
modelarzom sprawią zapewne wiele 
trudności. Do celów treningowych 
najlepszy jest model prosty, w któ¬ 
rym wszystko co zrobimy będzie 
celowe. Do tego doskonale nadaje 
się model z kadłubem „sylwetko- 
wym“, tzn. posiadający dany obrys 
patrząc z boku, gdzie jest dogodny 
dostęp do wszystkich urządzeń, a 
zwłaszcza zbiornika i układu ste¬ 
rowania. Na takim właśnie mode¬ 
lu sprawdzamy, czy słuszne jest 
stosowanie danego rozwiązania 
konstrukcyjnego. Ewentualne wa¬ 
dy konstrukcyjne można bowiem 
wtedy łatwo usunąć. Dopiero przy 
budowie swego modelu na zawody 
uwzględniamy zasadnicze wielkości 
tj. ciężar, powierzchnię nośną, roz¬ 


piętość, długość oraz odrzucamy 
błędy, jakie zauważyliśmy w mo¬ 
delu treningowym. 

Celowym jest wbudowanie w 
modelu treningowym podwójnego 
steru kierunkowego, który zwięk¬ 
szy naciąg linek w czasie akroba¬ 
cji, co jest początkowo potrzebne 
do wyrobienia sobie doświadczenia 
w lotach. Do treningu nadaje się 
także łatające skrzydło, ze względu 
na swą prostą budowę. . Ostatnio 
spotyka się latające skrzydła jako 
modele zawodnicze, zwłaszcza po 
sukcesach, jakie zdobyły one na 
Węgrzech, w Szwecji i USA. 

O tym, czy należy stosować kla¬ 
py skrzydłowe, czy też nie, decydu¬ 
je to, czy model jest o małym ob¬ 
ciążeniu jednostkowym. 

W modelach z silnikiem o mniej¬ 
szej pojemności, klapy skrzydłowe 
bardzo pomagają przy starcie, Śro¬ 
dek ciężkości modelu umiejscawia¬ 
my zawsze w 20—23%, a punkt 
obrotu dźwigni sterowania w 
26—30% głębokości skrzydła. Dla¬ 
tego też linki sterujące, które wy¬ 
chodzą na końcach skrzydła, od¬ 
chylone są 2° w kierunku krawę¬ 
dzi spływu skrzydła. 

Kadłub buduję w ten sposób, 
że najpierw wykonuję dwie głów¬ 
ne bełeczki z grubszej sklejki z 
wycięciem na bełeczki nośne łoża 
silnikowego, przymocowuję podwo¬ 
zie i mocuję między wręgi zbior¬ 
nik. Następnie przyklejam na cały 
bok kadłuba odpowiednio cieńszą 
sklejkę, o grubości 0,5 — 0,7 mm, 
którą przyklejam do bocznej ścian¬ 
ki wzdłuż długości pierwszej po¬ 
przeczki, aż do 1/3 głębokości 
skrzydła (wzmocnienia mają kształt, 
jak na rys. 2). Boki kadłuba okle¬ 
jam balsą grubości 4—5 mm. 

W ściankach bocznych znajdują 
się wycięte uprzednio otwory na 
skrzydło i statecznik poziomy. 

Ważnym jest, by obydwa wy¬ 
cięcia były bardzo dokładnie wy¬ 
konane, a ich osie równoległe do 
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osi kadłuba (skrzydło, statecznik 
poziomy, silnik — G°)„ 

Po zaschnięciu boków, należy 
wsunąć gotowe skrzydło z ukła¬ 
dem sterującym, następnie skle¬ 
jam boki kadłuba, wreszcie mocu¬ 
ję ster wysokości (osie skrzydła 
1 statecznika poziomego ustawiam 
na zero, równolegle do osi kad¬ 
łuba). 

Pozwalam teraz całości wy¬ 
schnąć, a następnie przyklejam 
dalsze wręgi już tylko balsowe ze 
wzmocnieniem ze sklejki w miej¬ 
scach, gdzie znajdują się otwory 
na ciągła sterowania. Przyklejam 
pozostałe elementy, jak ster kie¬ 
runkowy, czy górną i dolną ścian¬ 
kę kadłuba: 

Górną ściankę wykonujemy naj¬ 
częściej z grubszej balsy, którą wy-, 
cinamy według obrysu kadłuba i 
ażurujemy; dolną zaś wykonujemy 
z cieńszej balsy, o grubości 
2—3 mm. 

Podwozie wysuwamy zawsze 
przed krawędź natarcia skrzydła 
i wykonujemy ze stalowego drutu 
0 2,5 — 3*5 mm. Mocujemy je na 
ogół do drugiej wręgi (o ile jest to 
dwukołowe podwozie) i to w ten 
sposób, że na wrędze odrysowuje- 
my kształt podwozia i po obydwu 
stronach drutu stalowego wiercimy 
otwory. Podwozie łączę drutem, 
który przewlekam przez wywierco¬ 
ne otwory i dosłownie przysznuro- 
wuję je do wręgi. W końcu zakle¬ 
jam całość balsowymi trocinami 
(rys. 3), 

Skrzydło i klapy skrzy¬ 
dłowe — w budowie skrzydeł 
przeważa konstrukcja z dwoma 
dźwigarami balsowymi położonymi 
tak, aby dłuższy ich bok był pro¬ 
stopadły do płaszczyzny skrzydła. 
Wykonuję je z twardej balsy 5—6 
mm. Staram się zawsze uzyskać 
jak największą wysokość dźwiga¬ 
rów, w zależności od wybranego 
profilu i rozmieszczam je tak, by nie 
przeszkadzały linkom sterującym. 
Skrzydło pokrywam papierem. Pro¬ 
fil klap pokrywam na całej głębo¬ 
kości, lecz tylko w części środko¬ 
wej* gdzie skrzydło jest najbar¬ 
dziej obciążone. Stosuję profile 
NACA 00I6T i NAGA 0018T (rów¬ 
nież tfla skrzydeł z klapami skrzy¬ 
dłowymi). U dwupłatów używam 
także cieńsze profile, które docho¬ 
dzą do 12% grubości. Krawędź na¬ 
tarcia* krawędź spływu i klapy 
wykonuję z miękkiej balsy. Klapę 
mocuję do skrzydła płóciennymi 
paskami* które przyklejam naprze- 
mian z góry i. z dołu .(rys. 4). Przy 


tym uważam, aby pomiędzy skrzy¬ 
dłem i klapą była jak najmniejsza 
szczelina. Po zmontowaniu spraw¬ 
dzam, czy obydwie połówki klapy 
znajdują się na jednej wysokości i 
czy daje się ona lekko wychylać (do¬ 
brze wykonana klapa powinna się 
wychylić pod własnym ciężarem). 
Następnie łączę klapę z urządzeniem 
sterującym. 

Stateczniki. Zarówno sta¬ 
tecznik kierunkowy, jak i wysoko¬ 
ści wykonuję z deseczek balso¬ 
wych* które obrabiam na odpo¬ 
wiedni profil. Na ster wysokości 
używam deseczki o grubości 5—8 
mm ( w zależności od rozmiarów). 
Obydwie części — stałą i ruchomą, 
łączę tym samym sposobem, z tą 
jednak różnicą, że paski płótna da¬ 
ję gęściej. 

Doświadczalne wymiary statecz¬ 
nika poziomego: całkowita po¬ 
wierzchnia 15 — 20% powierzchni 
skrzydeł, część stała wynosi 55 — 
65%, a ruchoma 35 — 45% całkowi¬ 
tej powierzchni. Odległość od kra¬ 
wędzi spływu skrzydła natarcia sta¬ 
tecznika — 1—1,5 głębokości skrzy¬ 
dła. 

Statecznik poziomy umieszczam 
zawsze wyżej niż skrzydło, ponie¬ 
waż gdy znajduje się na tej samej 
wysokości — model słabiej reaguje 
na wychylenia steru. Statecznik 
pionowy wykonuję z cieńszej balsy 
(3—5 mm) i również profiluję. Ro¬ 
bię go solidnie i nie wychylam ca¬ 
łego, lecz połowę o 10—12° na ze¬ 
wnątrz okręgu. 

Obydwie jego części są już na 
stałe sklejone. Tak wykonany nie 
zmienia w locie plecowym swego 
działania. 

Układ sterowania wyko¬ 
nuję szczególnie dokładnie, by 
dźwignia obracała się bardzo lek¬ 
ko. Mocuję ją między dwoma de¬ 
seczkami ze sklejki, o grubości 
4—5 mm. które przyklejam do pro¬ 
filu skrzydła w kierunku naciągu 
linek sterujących. W płytkach w i er 
cę otwór na śrubę, którą mocuję na 
stałe rurki między dwoma pod¬ 
kładkami (daję je w tym celu* by 
dźwigienka po pewnym czasie nie 
tarł a o sklej kę). N a r u r ce obr a ca 
się tulejka* do której mocuję ra¬ 
miona dźwigni sterującej („T"). 

Wykonuję ją z błachy stalowej 
I mm* jednakową na ster i na kla¬ 
pę skrzydła (rys, 5). 

Na cięgno układu sterowainia u- 
źywam drutu ze szprychy, który 
łączę mosiężną rurką. 

Tą właśnie rurką ustawiam cały 
układ sterujący tak* by dźwignia 


(„T"), na której są zamocowane 
linki sterujące, klapa skrzydła i 
ster wysokości znajdowały się w 
położeniu neutralnym (rys. 6). Lin¬ 
ki sterujące* które wystają na koń¬ 
cu skrzydła, wykonuję z drutu sta¬ 
lowego 0 0,8 do 1 mm 1 zakańczam 
je haczykami. Druty muszą być jed¬ 
nakowej długości (jak również linki 
sterujące, na których jest umocowany 
model) — jest to bardzo ważne, w 
przeciwnym bowiem wypadku rącz¬ 
ka sterowania nie znajdzie się w od¬ 
powiednim momencie w położeniu 
zerowym. 

Mamy więc obecnie cały szkie¬ 
let modelu, oczyszczony papierem 
ściernym i przygotowany do po¬ 
krycia. Zaczynam najpierw od części 
wykonanych z balsy (kadłub, sta¬ 
teczniki). Pokrywam je papierem 
japońskim, który podwyższa wy¬ 
trzymałość konstrukcji. Po wy¬ 
schnięciu pokrycia ważę model. Do 
zewnętrznej połowy skrzydeł mo¬ 
cuję jako przeciwwagę linek cięża¬ 
rek, którego ciężar jest rzędu 5% 
całkowitego ciężaru modelu ze śmi¬ 
głem i kółeczkami włącznie. Po ta¬ 
kim wyważeniu modelu pokrywam 
skrzydło. Następnie sprawdzam, 
czy przy pokrywamiu skrzydło się 
nie skręciło (o czym się bardzo 
często zapomina)* impregnuję mo¬ 
del lakierem i przymocowuję, po 
uprzednim wypłukaniu* zbiornik. 

Na zakończenie wspomnę jeszcze 
pokrótce o trenowaniu figur akro- 
bacyjnych. 

Nie radzę trenować od raz u 
wszystkich obowiązkowych figur w 
jednym locie, lecz trenować każdą 
z osobna, a dopiero po dokładnym 
jej opanowaniu — przechodzić do 
następnej. Jako wyjątek o<f tej za¬ 
sady* należy trenować równocze¬ 
śnie lot normalny i odwrócony* w 
tym celu, aby nie plątały się linki. 

Wszystkie figury określone regu¬ 
laminem lotów akrobacyjnych 
stopniowo łączymy* aż wreszcie w 
jednym locie wykonamy wszystkie 
punkty, w porządku przewidzia¬ 
nym regulaminem zawodów. Po 
każdym locie należy ćwiczyć 
wchodzenie i wychodzenie z figur, 
W ósemce w pionie jest rzeczą 
obojętną, czy zaczniemy ją od dol¬ 
nego, górnego* czy środkowego 
punktu. Przy niespokojnym powie¬ 
trzu nie trzeba robić figur pod 
wiatr, wytraca się bowiem w ten 
sposób naciąg linek sterujących. 

T wreszcie ostatnia uwaga — tre¬ 
nujcie bez względu na warunki 
atmosferyczne. 

Tłumaczył Tadeusz Wanat 
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Jaki jest cel modelarza, konstruu¬ 
jącego szybki model na uwięzi? 
Odpowiedź na to pytanie jest jedna 
— osiągnięcie jak największej szyb¬ 
kości lotu. Co jest do tego niezbęd¬ 
ne? Przede wszystkim mocny silnik. 
Nie mniej ważny jest również właś¬ 
ciwy dobór śmigła, zastosowanie 
zb i ornik a paliwa, zabezpi ecza j ącego 
jego równomierne doprowadzanie do 
gaźnika, niezawodność wózka starto¬ 
wego i mechanizmu sterowania w 
locie, 

1. Wybór silnika 

Przy wyborze silnika do szybkiego 
modelu na uwięzi, na pierwszym 
miejscu należy postawie wysokoobro- 
towe silniki ze świecami żarowymi, 



o krótkiej żywotności. Wielkość sto¬ 
sunku średnicy cylindra do skoku 
tłoka w lepszych typach silników 
waha się w granicach 0,75 — 0,90, 
Na przykład w silnikach „Mc 
Coy — 29”, „Mc Coy — 60”, „G-20” 
i „G-19*‘ stosunek ten wynosi około 
Q,9 S a w „DoolIng-29” i „Dooling-60 ,ł 
— 0,75, 

Ostatnio ukazał się silnik „Webra- 
MACH-1 11 , o objętości skokowej 
2,45 cm3. Według danych reklamo¬ 
wych, rozwija on moc 0,31 KM, 
przy 16 000 obr/min. Jednak zastoso¬ 
wanie tego silnika w modelach 
szybkich jest niecelowe. Mimo dużej 
mocy maksymalnej, odpowiadające 
jej obroty są niewielkie. Pociąga to 
za sobą konieczność stosowania 
Śmigiel z dużym skokiem, co jest 
niekorzystne. 

Prócz tego, w związku z wysokim 
stopniem sprężania i wysokim śred¬ 
nim ciśnieniem efektywnym, obcią¬ 
żenia zespołu korbowód-lłok w silni¬ 


kach samozapłonowych są wyższe. 


niż w silnikach z zapłonem żaro¬ 
wym. Do tego należy dodać, że ob¬ 
ciążenie jeszcze bardziej wzrasta 
wraz ze zwiększeniem sil bezwład¬ 
ności zespołu tłok j korbo wód. Zwięk¬ 
szenie ciśnienia wymaga powiększe¬ 
nia wytrzymałości, a zatem i zwięk¬ 
szenia ciężaru tego zespołu. Wzrost 
obciążeń powoduje szybkie zużycie 
części silnika. 

Czas pracy silnika szybkich modeli 
na uwięzi jest znacznie dłuższy^ niż 
np. modelu wolnol-ataj ącego, gdzie w 
każdym locie pracuje on około 15 
sekund. Z punktu widzenia zużycia, 
celowe jest więc stosowanie silników 
samozapłonowych do modeli wolno- 
la tających. 

W modelach na uwięzi będą one w 
czasie lotu szybko wychodzić z opty¬ 
malnych warunków pracy. 

Wynika stąd, że możliwy jest przy¬ 
padek kiedy modelarz, posiadający 
w modelu silnik ze świecą żarową, 
może na zawodach osiągnąć większą 
prędkość, niż jego kolega, mający 
silnik samozapłonowy, o nieco więk¬ 
szej mocy. 

Silnik samozapłonowy polecałbym 
do wolnolatających modeli silniko¬ 
wych, latających na stosunkowo ma¬ 
łych prędkościach. W tym przypad¬ 
ku duży moment kręcący przy sto¬ 
sunkowo małych obrotach można ra¬ 
cjonalnie wykorzystać, stosując 
śmigło dużej średnicy. 

Cofnijmy się do wyboru wielkości 
skoku tłoka. W silnikach krót-koży- 
wotnych kształt tłoka z punktu wi¬ 
dzenia warunków wydechu i prze¬ 
płukania jest bardziej ważny, niż 
u dlugożywotnych. 

Dlaczego? Dlatego, że cylinder jest 
szeroki i niski. Spalone gazy, wycho¬ 
dzące z jednej strony, będą w mniej¬ 
szym stopniu mieszać się ze świeżą 
mieszanką, wchodzącą ze strony 
drugiej (rys. 1 i 2), 

Biorąc to wszystko pod uwagę, 
wybrałbym do modelu szybkiego 
krótkożywotny, wysokoobrotowy sil¬ 
nik ze świecą żarową jeszcze dlatego, 
że posiada on z powodu mniejszego 
stopnia sprężania (w porównaniu 
z samozapłonem) bardziej „miękką” 
pracę. Można w nim poważnie ob¬ 


niżyć ciężar układu tłok-korbo wód, 
a zatem zmniejszyć stratę mocy na 
pokonanie sił bezwładności. Może to 
zapobiec zmniejszeniu wielkości mo¬ 
mentu kręcącego przy dużych obro¬ 
tach, co jest bardzo pożądane. 

Następnym ważnym etapem pracy 
będzie wybranie sposobu zassania 
mieszanki. Obecnie spotyka się trzy 
sposoby sterowania wlotem mieszan¬ 
ki: przy pomocy dolnej krawędzi 
tłoka, przez wał korbowy i przez 
dysk, umieszczony na tylnej pokry¬ 
wie karieru. 

Metoda sterowania wlotem mie¬ 
szanki przez tłok jest przestarzała, 
gdyż długotrwałość wlotu mieszanki 
ograniczona jest wysokością otworu 
zasysającego. Na przykład normalnie 
(z uwzględnieniem bezwładności po¬ 
ruszającej się mieszanki) owtór ssący 
zamyka się 55® po górnym martwym 
punkcie to jest po tym, kiedy tłok 
wypuści spaloną mieszankę na zew¬ 
nątrz. Proces zasysania, zachodzący 
przy poruszaniu się tłoka w okolicy 
górnego martwego punktu, stanowi 
w tym .przypadku 110®, 

Jeśli zasysanie zachodzi przez wał 
lub dysk, to jego początek można 
swobodnie wybrać i w miarę ko¬ 
nieczności zacząć od chwili, kiedy 
kończy się przepłukanie. Taki wy¬ 
bór początku zasysania pozwala wy¬ 
korzystać bezwładność mieszanki po¬ 
ruszającej się w kanale przelotowym 
do zwiększenia rozrzedzenia w 
karterze. Następuje to po upły- 


Rys. 3 Rys, 4 
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Rys. 6 

wie 45 — 60° po dolnym mart¬ 
wym punkcie. Zakończyć zasysanie 
można tak, jak przy sterowaniu tło¬ 
kiem, to jest 50 — 550 po GMP. 
W ten sposób długotrwałość zasysa¬ 
nia przez dysk lub wał powiększyli¬ 
byśmy przykładowo do 100°, w sto¬ 
sunku do 110° możliwych do otrzy¬ 
mania przy sterowaniu tłokiem, Czas 
zasysania przy 17000 obr/min. nigdy 
nie jest dostateczny. Prócz tego prze¬ 
dłużając go, wykorzystujemy lepiej 
podciśnienie, powstające pod wpły¬ 
wem bezwładności mieszanki, wy¬ 
pływającej z karteru do roboczej 
części cylindra. 

Sterowanie zasysania wałem ma 
te same cechy, co i sterowanie dys¬ 
kiem na tylnej pokrywie karteru, 
z tą tylko różnicą, że otwór w wale 
jest ograniczony jego średnicą. Jeśli 
powiększymy nieco średnicę wału 
i otworu zasysającego, to usuniemy 
to ograniczenie. Konstrukcja tego 
rodzaju jest prawie tak dobra, jak 
z dyskiem i stosowana jest (dzięki 
niskim kosztom i prostocie wykona¬ 
nia) w większości silników o dużej 
mocy, 

W silnikach dwu taktowych prob¬ 
lem ukształtowania idealnej komory 
spalania z takim obliczeniem, aby 
mieszanka wchodząca do cylindra 
nie mieszała się z uchodzącymi spa¬ 
linami, rozwiązany jest kompromi¬ 
sowo. 

Na początku rozpatrzmy przepłu¬ 
kanie z wykorzystaniem garbu na 
denku tłoka, który naj¬ 
lepiej oddziela wycho¬ 
dzące gazy od śwdeżej 
wchodzącej mieszanki. 

Na rys. 3 przedstawio¬ 
ny jest garb płaski. Po¬ 
woduje on odbicie świe¬ 
żej mieszanki do góry, 
jednak górna część cy¬ 
lindra jest przy tym nie¬ 
dostatecznie „omywana” 


i w rezultacie podczas przepłukiwa¬ 
nia następują intensywne zawirowa¬ 
nia i wymieszanie świeżej mieszan¬ 
ki ze spalonymi gazami. 

Ostatnio podobne garby nie mają 
zastosowania. Na rys, 4 przedstawio¬ 
ny jest łukowaty garb z płynnym 
odbiciem. Zastosowanie garbu o ta¬ 
kim kształcie pozwoliło osiągnąć w 
silniku, o objętości skokowej cylin¬ 
dra 5 cm 3 , moc 0,7 KM, przy czym 
komora spalania była dobrze prze¬ 
płukana. 

Rys. 5 przedstawia garb, którego 
powierzchnia odbijająca stanowi z 
tworzącą cylindra kąt 30 — 35 0. 
Denko tłoka ma kształt stożka ścię¬ 
tego z wypukłością od strony wy¬ 
dechu, W tego rodzaju konstrukcji 
mieszanka bez zawirowań kieruje 
się do komory spalania. Pochyłe 
skierowanie strumienia przyspiesza 
ponadto pęd mieszanki, a strumienie 
ze skrajnych bocznych otworów 
przelotowych stanowią ścianę zabez¬ 
pieczającą dla głównego strumienia 
mieszanki. Kanały przelotowe obej¬ 
mują w widoku pół okrąg. Zaczynają 
się one w górnej części otworów 
przepłukujących i kończą się <na wy¬ 
sokości dolnych krawędzi otworów 
przelotowych tłoka. W celu zmniej¬ 
szenia drogi gazów, należy robić 
krótki kanał przepłukujący i rozwi¬ 
nięty po obwodzie cylindra, czemu 
sprzyja również zmniejszenie skoku 
tłoka. 

W celu zmniejszenia długości ka¬ 
nału przelotowego, trzeba nadać mu 
kształt pokazany na rysunku 5 (co 
zmniejsza trochę objętość karteru 
i polepsza dynamikę przepływu). 
W tym wypadku tłok będzie wyglą¬ 
dał tak, jak jest przedstaw iony na 
rys. 6. 

W konstrukcji swego ostatniego 
silnika „SK-25“ zastosowałem inte¬ 
resującą nowość, która — według 
mojego mniemania — polepszy istot¬ 
nie jego pracę. Mechanizm korbowy 
tego silnika jest niesymetryczny 
(rys. 7). Wielkość przesunięcia mi- 
mośrodowego wynosi 1,5 mm. Me¬ 
chanizmy niesymetryczne stosuje się 
w silnikach samochodowych i mo- 
tocy klowyc h, w celu zmn ie j szem i a 
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Rys. 7 

tarcia i obniżenia zużycia gładzi cy¬ 
lindra i ścianek tłoka. 

Rozpatrzmy zwykły i niesymet¬ 
ryczny mechanizm karbowy w czasie 
wykonywania suwu roboczego 
(rys. 7). Siły ciśnienia gazów na tłok 
można rozłożyć na dwa kierunki — 
wzdłuż korbowodu i prostopadły do 
tworzącej cylindra, odpowiednio na 
S i N. Siła N zależy od wielkości 
siły P i od kąta a między osią cy¬ 
lindra i kierunkiem korbowodu, 
W czasie suwu roboczego siła P jest 
kilkakrotnie większa, niż w czasie 
suw T u sprężania. 

Aby zużycie powierzchni roboczej 
cylindra było równomierne, a nie 
jednostronne, potrzeba aby siły N 
przy suwie pracy i suwie sprężania 
były równe. Ponieważ siły P są przy 
tym różne, konieczne jest, aby w 
czasie suwu roboczego kąt a był 
mniejszy, niż przy suwie sprężania. 
Osiąga się to przesunięciem osi cy¬ 
lindra i wału korbowego, to jest 
przez zastosowanie mechanizmu asy¬ 
metrycznego- Jeśli uwzględnić, że 
dzięki asymetrii długotrwałość ruchu 
tłoka w dół jest nieco większa, niż 
przy ruchu do góry, to 
okaże się, że zastosowa¬ 
nie mechanizmu asyme¬ 
trycznego spowoduje po¬ 
lepszenie spalania i wy¬ 
dechu. Nie mogę jednak 
dotąd zaobserwować, 
czy moc silnika wskutek 
tego zwiększa się? 


Mój silnik ma średni¬ 
cę cylindra 16 mm, skok 


s 
















tłoka 12,35 mm i długość korbowodu 
między osiami 21,7 mm. Dysza ssąca 
położona jest na tylnej pokrywie 
karteru i odchylona do góry o 25° 
od osi pokrywy. Zrobione tak jest 
dlatego, że tłok przy końcu zasysa¬ 
nia opuszcza się i odchyla strumień 
mieszanki w dół. Dysza ssąca pochy¬ 
lona w dół skierowuje świeżą mie¬ 
szankę w T tymże kierunku i powodu¬ 
je lepsze napełnienie karteru. 

Należy dążyć do tego, aby procesy 
dynamiczne gazów w silniku nie 
były przerywane, nie związane je¬ 
den z drugim, lecz ciągłe, to jest ta¬ 
kie, aby ruch mieszanki w dyszy 
ssącej gaźnika przechodził w ruch 
mieszanki w kart erze i kanałach 
przelotowych, a zatem, aby w ślad 
za uchodzącymi gazami spalinowymi 
przepłukiwał przestrzeń cylindra. 

Aby spełnić ten warunek, wykres 
rozrządu gazów powinien wyglądać 
następująco: proces wydechu od 130$ 
do 1430 w silnikach ze zwykłym 
przepłukaniem i 156*> — 16G& w sa¬ 
mozapłonowych silnikach z promie¬ 
niowym przepłukaniem, 

Kiedy resztki spalin wyjdą przez 
otwory wydechowe, w cylindrze w 
przeciągu bardzo krótkiego czasu 
następuje podciśnienie. W tym mo¬ 
mencie należy otworzyć otwory 
przelotowe i zacząć przepłukanie, 
a wtedy jego intensywność będzie 
powiększona. W stopniach obrotu 
wału korbowego moment tein nastę¬ 


puje po upływie 9—12 0 , po odkryciu 
otworów wydechowych, W sumie 
proces przepłukania stanowi w przy¬ 
bliżeniu 106—130°, w zależności od 
typu silnika, przekroju i płynności 
kształtów kanałów przelotowych. 

Po przepłukaniu następuje począ¬ 
tek zasysania świeżej mieszanki. 
Dysk sterujący zasysaniem otwiera 
dostęp do karteru dla świeżej mie¬ 
szanki w chwili zakrycia otwo¬ 
rów przelotowych lub 3 — 1O 0 wcześ¬ 
niej, to jest od 450 do 600 po DMP. 
Wcześniejsze rozpoczęcie zasysania 
jest niewskazane dlatego, że w kar¬ 
ierze może jeszcze być zbyt duże ciś¬ 
nienie, co doprowadzi do ucieczki 
mieszanki przez dyszę ssącą gaźnika. 
Zakończyć zasysanie należy w chwili, 
kiedy ciśnienie w karterze wzrośnie 
o tyle, że strumień świeżej mieszan¬ 
ki, poruszającej się z bezwładnością 
w dyszy ssącej, przestanie wpływać 
do karteru. Następuje to w przybli¬ 
żeniu przez 45 — 550 po GMP. 

Wstrzymanie zasysania nie może być 
gwałtowne. Gwałtowne odcięcie za¬ 
sysanego strumienia może doprowa¬ 
dzić do pojawienia się pulsaeji 
w dyszy ssącej i z kolei do zahamo¬ 
wania strumienia, co zmniejsza na¬ 
pełnienie karteru świeżą mieszanką. 
W praktyce zakrywanie otworu ssą¬ 
cego powinno wynosić 0,5 — 1°, 
licząc w stopniach obrotu wału kor¬ 
bowego. 

Kilka słów należy wreszcie powie¬ 
dzieć o świecy żarowej, od wyboru 


parametrów której zależy w dużym 
stopniu moc silnika. Świeca powinna 
być umieszczona w takim miejscu 
komory spalania, aby strumień świe¬ 
żej mieszanki idącej z karteru nie 
był skierowany bezpośrednio na nią. 
Warunki pracy świecy żarowej za¬ 
leżą od średnicy i głębokości jej ko¬ 
mory zapłonowej, od grubości drutu 

1 średnicy zwojów spirali. Średnica 
komory zapłonowej waha się od 

2 mm {u zimnej świecy) do 3,6 (u go¬ 
rącej). Praktycznie stwierdziłem, że 
w moim silniku okazała się najlepsza 
średnica komory 3,3 mm, średnica 
drutu 0,2 mm I średnica spirali 
1,2 mm. Drut wykonany jest ze 
stopu, którego 80% stanowi platyna 
i 20% iryd. 

Stopień sprężania dobrze napełnio¬ 
nego silnika może dochodzić do 11. 
Udaje się podwyższyć go do chwili, 
kiedy strata mocy na przezwycięże¬ 
nie sprężania nie przewyższy przy¬ 
rostu mocy, na skutek zwiększenia 
Stopnia sprężania. 

Niemniej ważna dla powiększenia 
mocy silnika tłokowego jest wysoka 
sprawność jego mechanizmu: dokład¬ 
ne wykonanie osi walu korboęwcgo 
i czopu korbowego, sworznia tłoka 
i cylindra silnika, zachowanie nie¬ 
zbędnych luzów, z uwzględnieniem 
rozszerzalności cieplnej, dokładność 
obróbki powierzchni trących się 
i wybór materiału części. 

c.d.n. 


Z OBOZU WYCZYNOWEGO 


Na ogólną liczbę 1020 lotów (mo¬ 
wa o modelach wolnolatających ), 
osiągnięto 3SS maksimów. Poza tym 
cały szereg lotów byt o rzędu 20\ 
Wynik w niejednej kategorii mógł¬ 
by być znacznie lepszy i zapisany w 
tabeli rekordów. Osiąganie tych re¬ 
kord ów uniemożliwiał brak obieca¬ 
nego nam samolotu. 

Osiągnięcia modelarzy świadczą o 
tym, że obóz zdał swój egzamin , je¬ 
śli chodzi o wyniki sportowe , W cią¬ 
gu 15 dni przebywania na obozie 
modelarze zżyli się między sobą , 
tworząc naprawdę ograny" kolek¬ 
tyw. 

Ciekawostką obozu były ekspery- 


(dokończenie ze str . 3) 

mentalne loty modeli przygotowa¬ 
nych według awizowanych nam 
zmian nowego regulaminu FAl (w 
roku 1957 będą obowiązywały prze¬ 
pisy dotychczasowe). Widzieliśmy 
więc loty modeli z obciążeniem 400 
G/cm 3 użytego silnika i gumówki , o 
ciężarze gumy napędowej 50 G, Mo¬ 
dele odbywały starty z ręki. Nie bę¬ 
dę przeprowadzał analiz tych lotów, 
gdyż zainteresowani koledzy zapew¬ 
ne podzielą się szczegółowo swoimi 
uwagami na ten temat na łamach 
naszego pisma. Ograniczę się tylko 
do stwierdzenia , że o ile modele z 
napędem gumowym osiągały dobre 
wyniki w granicach 150 —190" (kot 


Gluza i kol. Zurad ), o tyle wyniki 
silnikówek były bardzo słabe, bo od 
45 — 120" (kol. Stec i Bombol). 

Dzięki kolegom t którzy przygoto¬ 
wali wspomniane modele, mogliśmy 
sprawdzić praktycznie realność no¬ 
wych przepisów FAl i zająć w tej 
sprawie (na prośbę FAl) właściwe 
stanowisko. Zaproponowano przyjąć 
50 G gumy, jako naciąg dla gumó- 
io ek i podwyższyć wymagane obcią¬ 
żenie na każdy cm 3 pojemności sil¬ 
nika, stanowiącego napęd modelu 
do 300 G (300 G/cm 3 ). Jesteśmy zwo¬ 
lennikami startowania z ręki, 

Edmund Osiński 
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MODEL 

SILNIKOWY 

„ADAMEK” 



Model silnikowy „Adamek' fi skon¬ 
struowałem na XX OZ MB, na któ¬ 
rych koL Stefan Nowak zajął tym 
modelem 3-cie miejsce. Ze wzglądu 
rua użycie dość mocno sklepionego 
profilu, model stanowi swego ro¬ 
dzaju eksperyment. Jest on przy tym 
bardzo prosty i łatwy do wykona¬ 
nia* 

Da ne t ec hniczn e: 
długość całkowita 1000 mm 

rozpiętość skrzydła 1210 mm 

powierzchnia skrzydła 18,5 dcm 2 

profil skrzydła NAGA 25-1, 00-10 

wydłużenie skrzydła 8 

roap. stat. poz. 380 mm 

pow. stat poz, 3,42 dcm 2 

profil stat poz. NAGA 25-1,00-10 

powierzchnia całkow* 21,92 dcm 2 

ciężar modelu 350 G 

obciążenie 16 G/dcm 2 

silnik CE2AS 1,5 cm 3 

Kadłub stanowi belka prostokąt¬ 

na, sklejona z listew sosnowych 
2 x 14 mm oklejonych sklejką* W 
przedniej części zbudowana jest 
wręgowa wieżyczka wraz z łożem 


bukowym o wymiarach 8x8 mm 
na silnik. Statecznik kierunkowy 
naklejony na belce. 

Skrzydło niedzielone wykonane ze 
sklejki i sosny. Posiada dwa dźwi¬ 
gary 2x3 mm, dżwigarek pomocni¬ 
czy 2x2 mm, listwa natarcia 2x3 
mm i listwa spływu 3,5 x 18 mm. Wą¬ 
ski keson z brystolu* Stateczni k'"po- 
z.iomy wykonany z balsy, jedynie 
dźwigary o wymiarach 2x2 mm so- 
sonowe, listwa natarcia 3x8 mm, 
listwa spływu 2,5 x 15 mm. 

Na końcach statecznika dwie płyt¬ 
ki ze sklejki 1 mm. Ograniczenie 
czasu lotu przez wychylenie statecz¬ 
nika poziomego* Podwozie stałe, 
jednogoleniowe z drutu stalowego 
0 2,5 mm. Pokrycie papier japoński. 

Silnik CEZ AS 1,5 cm 3 ze śmigłem 
0 210 mm i skokiem 150 mm. 

Ciężar poszczególnych części mo¬ 
delu; kadłub 80 G, skrzydła 120 G, 
stat* poz, — 20 G. 

Tadeusz Pelczarski 

Krosno 



SAMOLOT KOMUNIKACYJNY 


Samoloty z silnikami 'tłokowymi 
wypierane są coraz hardziej przez 
samoloty o napędzie odrzutowym. 
Zmiany te w ostatnim okresie za¬ 
rysowały się mocno także w lot¬ 
nictwie komun ikacyjnym, szczegól¬ 
nie w klasie samolotów dalekody- 
stansowych. Samoloty takie budują 
już Anglia {„Comet-4”), Francja 
(„Carawella”) i Związek Radziecki 
(,,Tu-104 ,ł ). Plan tego ostatniego sa¬ 
molotu podany został w poprzed¬ 
nim numerze naszego pisma* 

Sa mol o t podobnej k 1 asy zbudo¬ 
wany został również w Stanach 
Zjednoczonych Ameryki przez fir¬ 
mę Boeing i oblatany w dniu 14 
maja 1954 raku. Otrzymał on naz¬ 
wę Boeing 707 „Stratoliner” i 
wszedł db produkcji seryjnej, z za¬ 
mówieniem wykonania 30 egzempla¬ 
rzy do roku 1959* 

Samolot ten budowlany jest w 
trzech wersjach — bliskiego za¬ 
sięgu oznaczony B-7G7-120 „Strato^ 
liner", dalekiego zasięgu ozna¬ 
czony B-7G7-22G „Strato liner‘* i 
między kontynentalny oznaczony 
R-707-320 „In ter eon t iineinital * Ł , 

Poszczególne wersje budowane są 
ponadto do różnych celów, jako sa¬ 
molot pasażerski, towarowy, tury¬ 
styczny lub tankowiec. 

Podany plan jest wersją B-707- 
-120 „Stratoliner”, jako samolotu 
towarowego. Jego zewnętrzny wy¬ 
gląd charakteryzuje mała ilość o 
kiep tylko po cztery na każdej 
stronie kadłuba. Odmiana pasażer¬ 
ska posiada ich aż 49 (łącznie 98). 
Samolot ten zaopatrzony jest po¬ 
nadto w drwa duże luki załadunko¬ 
we. 
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B-707 „Stmtoliner" jest dokno- 
płatem, o konstrukcji półskorupo- 
wej. Skrzydło dwudźwigarowe, o 
grubości profilu 9%, Na krawę¬ 
dziach spływu skrzydła umieszczo¬ 
no dwie pary lotek. Klapy zasto¬ 
sowano szczelinowe z poszerze¬ 
niem i klapy hamulcowe. Napęd 
samolotu stanowią 4 silniki odrzu¬ 
towe Pratt — Whit ney JT4A-3, o 
ciągu 5.660 kG każdy. 


Zbiorniki paliwa znajdują się w 
skrzydłach i posiadają łączną po¬ 
jemność 60425 kG. W odmianie pa¬ 
sażerskiej samolot zabiera od 80 do 
120 osób. Fotele umieszczone są po 
pięć w każdym rzędzie (2 + 3). Sa¬ 
molot malowany jest na kolor 
srebrzysty (aluminiowy). Napisy i 
strzała wzdłuż kadłuba w kolorze 
ci em non iebi esk im. 


Dane techniczne 

Rozpiętość — 39,9 m. 

Długość — 41,0 m. 

Wysokość — 11,7 m. 

Ciężar własny — 52.900 kG. 

Ciężar użyteczny — 8.030 kG. 
Prędkość max. — 950 temfh 
Prędkość podr. *— 900 km^h 
Zasięg — 5.900 km. 

Zdzisław Szajewski 
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MIECZYSŁAW PLUCIŃSKI 
Gdynia 



PLANY SAMOLOTU NA st r. 12 - 13 


Pierwszym, nieudany zresztą samolotem pasażer¬ 
skim, zbudowanym w Państwowych Zakładach Lotni¬ 
czych w Warszawie w roku 1930, byt 3-silni ko wy (sil¬ 
niki Wright Whirlwind 220 KM) „PZL—4", konstrukcji 
inż. Kazimierza Praussa. Samolot ten został oblatany, 
a jednak nie wykończony. Jako następną wersję zbu¬ 
dowano w roku 1934 Jednosilnikowy (silnik jak wyżej) 
„taksówkę** „PZL—16", konstrukcji inż. Jerzego Dą¬ 
browskiego, która przy próbnym locie uległa całkowi¬ 
temu rozbiciu, przy czym pilot nie poniósł najmniej¬ 
szych obrażeń. 


SAMOLOT „WICHER" 

Trzecim pasażerskim samolotem zbudowanym już 
w latach 1938/39 był „Wicher", Konstruktorem „Wi- 
chra był inż. Wsiewołod Jakimiuk, Samolot nie ustę¬ 
pował w niczym najlepszym konstrukcjom zagranicz¬ 
nym tej klasy, a na próbach wykazał doskonałe wła¬ 
ściwości lotne. Budowa prototypu trwała bardzo krót- 
gdyż do montażu użyto dużo części prefabrykowa¬ 
nych, wykonywanych seryjnie przez wytwórnie pomoc¬ 
nicze, zarówno krajowe, jak i zagraniczne. Po ukoń¬ 
czeniu prób w locie, wykończono kabinę pasażerską 
i oddano samolot „Polskim Liniom Lotniczym" w le- 
cie 1939 roku. Samoloty „Wicher" miały być wprowa¬ 
dzone na naszych liniach lotniczych zamiast „Dougla¬ 
sów", przeszkodził w tym jednak wybuch wojny, 

„Wicher" był samolotem przeznaczonym do prze¬ 
wozu 14 pasażerów 1 na liniach krajowych i zagranicz¬ 
nych, Obsługę stanowili — 2 piloci, radionawigator 
i mechanik. W następnych jego wersjach przewidzia¬ 
ne było zainstalowanie baru i dodanie piątego członka 
załogi — stewardessy. 

Szkielet samolotu, wykonany z kształtowników du¬ 
rni owych, pokryty był gładką blachą alcladową (rodzaj 
d u rai u), w prototypie lotki i stery pokryte były płót¬ 
nem, lecz już w następnych samolotach projektowano 
pokryć je blachą. W dziobie mieściły się przyrządy 
radionawigacyjne i dlatego przód kadłuba wykonany 



Model samolotu PZL „Wicher " widziany z przodu 
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był ze sklejki. Chodziło o to, aby nie zakłócać odbio¬ 
ru metalowym pancerzem. Lotki i stery były skom¬ 
pensowane, przy czym te ostatnie posiadały „Fletnery". 
Klapy hamulcowe, tak zwane „Krokodyle**, sięgały od 
lotki do połowy kadłuba z każdej strony. Podwozie 
schowane było w przedniej części gondoli silnikowej. 
Kółko ogonowe zwrotne chowane było w kadłubie. 

Dwa silniki 9-cylindrowe, chłodzone powietrzem 
Wright „Cyclone G, R. 1820 G2", o mocy startowej po 
1000 KM, osłonięte były pierścieniami „NACA" i po¬ 
ruszały śmigła Hamilton, o skoku regulowanym 
w locie. 

Śmigła posiadały ponadto urządzenie do samoczyn¬ 
nego regulowania jednakowej ilości obrotów przy obu 
śmigłach. Zbiorniki benzyny, o łącznej pojemności 
1800 litrów, posiadały wentyle do szybkiego opróżnia* 
ni a. W kabinie pilota zainstalowany był pilot auto¬ 
matyczny, Kabina pasażerska posiadała izolację aku¬ 
styczną i cieplną. 

Czternaście nastawianych fętel i pozwalało na od¬ 
bywanie podróży w pozycji półleżącej. Przy każdym 
oknie znajdowało się urządzenie, umożliwiające wpro¬ 
wadzanie świeżego powietrza do kabiny. Wentylatory 
i lampy umieszczone były na suficie. Wzdłuż ścian 
nad oknami znajdowały się siatki do podręcznego ba¬ 
gażu. Poza kabiną w tylnej części, znajdował się prze¬ 
dział bagażowy, o pojemności 6,5 nP, posiadający dwo¬ 
je drzwi, jedne prowadzące do kabiny pasażerskiej, 
drugie zaś — na zewnątrz. 

Samolot posiadał ponadto dwoje drzwi zewnętrz¬ 
nych do kabiny pilotów i kabiny pasażerskiej. 

Ściany kabiny i sufit wybite były materiałem ko¬ 
loru błękitno - popielatego, fotele w tym samym kolo¬ 
rze, nieco ciemniejsze. Siatki na bagaż ze sznurka 
w kolorze ciemnoczerwonym rozciągnięte na niklowa¬ 
nych prętach. Podłoga z szaro-niebieskiego linoleum 
w przejściu między fotelami pokryta była chodnikiem 
w kolorze ciemnoczerwonym. 


Pokrycie kadłuba i skrzydeł wykonane z „alcladu" 
pomalowane było lakierem bezbarwnym. Lotki i stery 
(płótno) pomalowane na kolor srebrny. 



Model samolotu PZL „Wicher** widziany z tylu 




















CHARAKTERYSTYKA SAMOLOTU 


Długość 
Rozpiętość 
Powierzchnia nośna 
Ciężar pustego samolotu 
Dopuszczalne obciążenie 
Obciążenie powierzchni 
Obciążenie mocy 
Szybkość maks. na wys. 
Szybkość podróżna 
Pułap 
Zasięg 


2000 m 


18,45 m 
23,8 m 
75 m 2 
5990 kG 
3510 kG 
123,5 kG 
5.44 kG/KM 
377 km/h 
324 km/h 
6300 m 
1840 km 


MODEL SAMOLOTU 

W kwietniu 1939 roku Ministerstwo Komunikacji 
zwróciło się do mnie z zapytaniem, czy mógłbym wy¬ 
konać model samolotu „Wicher“ w skali 1:25, który 
miał być wysłany na Wystawę Wszechświatową w No¬ 
wym Jorku. Pracowałem wtedy w biurze konstruk¬ 
cyjnym FZL i znalem doskonale konstrukcję „Wi- 
chra ł \ Podjąłem się więc budowy, pomimo że termin 
był bardzo krótki. W rezultacie, pracując tylko wie¬ 
czorami, wykonałem ten model w ciągu 42 dni. 

Pomagał mi przy tym młody, ale bardzo zdolny 
modelarz. Kadłub i skrzydła modelu zrobione były 
z 10 mm desek olchowych, klejonych „Certusem 4 *. Ste¬ 


ry i stateczniki z tychże desek. Podwozie, śmigła, sil¬ 
niki, pierścienie „NAGA”, piasty kół i uchwyt kółka 
ogonowego — z duralu, urządzenie kabiny pilotów 
i pasażerów — z drutu, kartonu i drewna. Całość po¬ 
kryta specjalnie zamówioną w fabryce półmatową 
cynfolią, grubości 0,25 mm. Do klejenia używałem 
kleju acetonowego „Forsa-Cement”. 

Omówiłem pokrótce prace związane z wykonaniem 
modelu „Wicher”. Uważam, że opis samolotu i do¬ 
kładne rysunki, dostatecznie wyjaśniają budowę tego 
modelu. Zainteresowani tą pracą nie będą mieli za¬ 
pewne tylko arkuszy cynfolii, ponieważ cyna, z której 
robi się cynfolię, jest materiałem reglamentowanym. 

Prototyp „Wichra” nie był malowany lakierem, 
blacha pozostawiona była w kolorze naturalnym. My¬ 
ślę jednak, że następne samoloty byłyby malowane. 
Wykonawcy mogą więc pomalować swój model na 
kolor srebrny dobrym lakierem nitro, a po wyschnię¬ 
ciu lekko oszlifować najdrobniejszym papierem ścier¬ 
nym i pomalować natryskiem. Po wyschnięciu, należy 
twardym, ostro zakończonym ołówkiem narysować li¬ 
nie łączenia poszczególnych arkuszy blach, według 
lysunku. Takie wykonanie modelu będzie nawet ład¬ 
niejsze, od pokrywania go cynfolią. 

Jeżeli przy budowie modelu napotkacie na pewne 
trudności, względnie nie będziecie wiedzieli, jak daną 
rzecz wykonać, piszcie do Redakcji, która chętnie do¬ 
pomoże w tych sprawach. 


CZY TO MOŻLIWE... 


Chyba nikogo nie należy przekonywać, czym są dla 
modelarza szkutniczego takie materiały jak: blacha 
miedziana grubości 0,5 - 2 mm, rurki różnych dlu- 
gości o średnicy 5 mm, druty miedziane i mosiężne , 
pokost , plotno żaglowe, łożyska kulkowe 0 5 x i 7 mm 
tip. Każdy chciałby mieć choć trochę tych „skarbów” 
są one bowiem bardzo potrzebne w modelarni. Zakup 
ich na wolnym rynku jest bardzo trudny , a wielu 
wypadkach nawet wręcz niemożliwy. 

Zdawałoby się także, że komu jak komu, ale właś¬ 
nie etatowym instruktorom modelarstwa szkutniczego 
Zarządów Wojewódzkich Ugi Przyjaciół Żołnierza, 
którzy kierują pracą modelarni na terenie poszczegól¬ 
nych województw, powinno zależeć na tym, aby m 
podopiecznych modelarniach znajdowało się jak naj¬ 
więcej wszelkich materiałów. 

Wydaje się to zupełnie zrozumiałe. Ale czy rzeczy¬ 
wiście tak jest? 

Posłuchajmy, co na ten temat mówią fakty, a mia¬ 
nowicie: Dział Zaopatrzenia Zarządu Głównego Ligi 
Przyjaciół Żołnierza pismem Nr. 2690/Z/Lotf56 z dnia 
9 VIU. br. zwrócił się do wszystkich instruktorów mo¬ 
delarstwa szkutniczego Zarządów Wojewódzkich, aby 
zgłosili się po odbiór materiałów modelarskich. W 
piśmie tym określono datą przybycia i podano ilości 
materiałów płynnych, w celu przywiezienia odpowied¬ 
nich naczyń do ich odbioru. 

W wyznaczonym terminie przybyło 7 przedstawicieli 
Zarządów Wojewódzkich f na ogólną ilość 18 wezwa¬ 
nych, a byli i tacy, jak Zarząd Wojewódzki Białystok, 
przedstawiciele którego przybyli dopiero w dniu 8.X , 
1958 r. tj. po upływie półtora miesiąca lub Zarząd 
Wojewódzki Lublin , który do chwili oddania tej 
wzmianki do druku, materiałów tych w ogóle nie 
odebrał . 

W wielu przypadkach instruktorzy modelarstwa 
szkutniczego zamiast przyjechać osobiście, przystali 
innych pracowników Zarządu Wojewódzkiego, nie¬ 
zorientowanych i niezainteresowąnych w odbiorze 
materiałów szkutniczych. 

Między innymi instruktor modelarstwa lotniczego 
z Rzeszowa odmówił odebrania materiałów szkutni¬ 


czych, stwierdzając pisemnie na odwrocie faktury, 
ze materiałów nie pobiera, ale z przydziału nie 
rezygnuje . 

Za wyjątkiem przedstawicieli Zarządów Wojewódz¬ 
kich Ligi Przyjaciół Żołnierza Kraków i Gdańsk, nikt 
nie odebrał metali kolorowych „ a płótno żaglowe, 
wkręty pokost, płótno ścierne w taśmach itp . odebrały 
tylko Zarządy Wojewódzkie: Olsztyn , Kielce, Kato¬ 
wice, Gdańsk, Opole , Poznań, Rzeszów i Łódź. 

Wielu instruktorów , tłumacząc się brakiem naczyń , 
czasu lub pieniędzy na opłacenie przesyłki, nie pobrało 
wszystkich przyznanych rozdzielnikiem farb, lakie¬ 
rów, kleju itp. Tak więc Zarząd Wojewódzki Wro¬ 
cław na ogólną ilość 84 kg, odebrał tylko 48 kg, Za¬ 
rząd Wojeioódzki Kraków na ogólną ilość 101 kg . _ 

ty l ko 32 kg, Zarząd W o je w ó dzki B ydgoszcz na ogól¬ 
ną ilość 75 kg — tylko 56 kg. Zarząd Wojewódzki 
Kielce na ogólną ilość 64 kg — tylko 37 kg. 

Dlaczego tak się dzieje? 

Słyszymy przecież tak często narzekania tych sa¬ 
mych instruktorów na braki w zaopatrzeniu materia¬ 
łowym. Fakty mówią jednak same za siebie. 

Znamienne jest , że Zarządy Wojewódzkie, które 
chciały pobrać materiały , jak Z W Gdańsk i Poznań 
odebrały wszystko, co im przydzielono, w tym rów¬ 
nież i materiały płynne, podczas gdy przedstawiciele 
innych Zarządów Wojewódzkich, którzy przebywali 
w tym samym czasie w magazynie zgłaszali pretensje , 
że materiałów nie otrzymali z powodu ich braku. 

Zapewne nie wierzycie? Chętnie służymy odpowied¬ 
nimi dokumentami. 

Zapytacie, dlaczego tak jest? 

Z pytaniem tym zwróćcie się do instruktorów mo¬ 
delarstwa szkutniczego Zarządów Wojewódzkich. Po¬ 
winni oni Wam na to odpowiedzieć . 1 nie tylko Wam . 
Również i Zarząd Główny Ligi Przyjaciół Żołnierza 
pragnąłby bardzo usłyszeć ich odpowiedź. 

Roman Niewiadomski 
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OPIS BUDOWY MODELU ŚLIZGU 

Przedni pływak jest wykonany 
metodą wręgową na wzdłużnikach 
sosnowych, o wymiarach 3 x 3. 
Wręgi są wykonane z balsy twar¬ 
dej, przy czym grubość deseczek 
wynosi 3,5 mm. Każda wręga zo¬ 
stała zaimpregnowana przez dwu¬ 
krotne cellonowanie. 

Część dziobowa wykonana jest z 
lipy. Dolna część pływaka pokryta 
sklejką grubości 1 mm, a górna — 
metodą słomkową, paskami balsy, 
o średniej twardości, Ca>a kon¬ 
strukcja pływaka została czterokrot¬ 
nie porellonowana, a następnie 
dwukrotnie pokryta papierom ja¬ 
pońskim na cellonic, jeden raz 
spryskana szpachlą i dwa razy la- 
kierem nitro. 

K a co uh konstrukcji kratowej 
wykonany całkowicie ze sklejki 



grubości 1,5 mm, Wzdłuzmee dolna 
i górna, o szerokości 20 mm, są tego 
samego wymiaru, co rozporki. Be¬ 
ki kadłuba pokryte sklejką 1,5 mm. 
Tylna część zakończona jest nos¬ 
kiem lipowym, a przednia wpusz¬ 
czona w pływak przez wręgi, aż do 
styku z noskiem przednim ataku¬ 
jącym. 

Skrzydełko wykonano prostą me¬ 
todą, a więc: krawędź natarcia 
balsa twarda, o wym, 15 x obro¬ 
biona na kształt noska profilu. 
Dźwigar lipowy zbieżny, o wym, 
10 x 3 (5 x 3), krawędź spływu 
balsa 25 x 4. Żeberka ze sklejki 1,5 
mm {profil skrzydła C,Y. 60%), Całe 
skrzydło pokryte sklejką 0,8 mm. 
Dwukrotnie cellonowanę, spryskane 
raz szpachlą i dwa razy lakierem 
nitro emalia. 

Pływaczki na końcach skrzyde¬ 


łek — sklejone z deseczki balsowej 
4 mm. Ster kierunkowy i statecz¬ 
nik poziomy wodny wykonane ze 
sklejki 1,5 mm i poi a kierowane la¬ 
kierem nitro, 

Łoże silnika wykonam? z blachy 
d u rai owej 2,5 mm, przytwierdzone 
go kadłuba dwiema śrubami M--4, 
Śmigło wykonane z drewna ouko- 
wego 220 x 18 x 12. 

Kok-grzybek przedni śmigła wy¬ 
konany 2 duralu, przykręcony do 
śruby mocującej śmigło. Cały model 
jest polakierowany na kolor czar¬ 
ny. 

Przy zastosowaniu paliwa: 60% 
eteru, 30% c as troi u, 10% nafty i 
dodatku 2,5% azotynu amylu lecz¬ 
niczego osiągano tym modelem 
szybkość 72 km/h. 

Henryk Grabowski 
Olkusz 

































































Charakterystyka III ORMP 


MODELE Z NAP. MECHANICZNYM 
(dokończenie z Nr 9/56) 


Klasa 

Grupa 

Nazwisko 

C!iS V 

stt IDflm 

ii/pii. 

S-2,5 

Jurt. 

I- Matusiewicz Roman Gdańsk 

8,3 

43,34 

f 


IŁ Leduchowski Janusz Łódź 

12 

29,98 



III* 2eberski Longin Poznań 

23 

15,62 

1 i 1 

Sen. 

L Stańczyk Witold Kraków 

16,1 

22,35 



IŁ Wyjadłowski Stefan Kraków 

20 

7,63 



III. Herczyński Marian Szczecin 

25 

18,™ 

S-5 

Jun. 

Ł Kostka Eugen. Katowice 

47 

14,4 



II i III miejsce nie zaliczane* 




Sen. 

I. Karcz Włodzim. Kraków 

14* 

25,70 



II* Wyjadłowski Stefan Kraków 

25,2 

14,25 



III. Marcinkowski Włodz* Poznań 


8,96 

S-10 

Sen* 

Ł Cimoszko Czesław Szsczecir. 

20 

18.™ 

■- ] 


II i III miejsce nie zaliczone. 




Nazwa jedn. Ilość pkt 

RP Jun. L Przybysz Jerzy Poznań „Newa'' 29,80 

IŁ Wojcieszek Stanisław 

Poznań „Newa M drobnicowiec 27,80 

Sen. I. Dworek Czesław Poznań „Drozd 

liigrotrawler 48,25 

IŁ Wojnar Adam Kraków „Batory'* 

pasażerski 47,65 

III. Marcinkowski Włodz. Poznań ścigacz 44,80 


„Małą Wstęgę” zalewu Chechło (startowały wszystkie modele klasy J i X) 
zdobył kol* Platelmoki Mieczysław z Łodzi. 

„Dużą Wstęgę” zalewu Chechło (startowały wszystkie modele klasy 
M i 10) zdobył kol. Ziemkiewicz Zbigniew z Gdańska. 

Punktacja zespołowa była podana w poprzednich numerach. Będziemy 
się starali zamieszczać te planty najlepszych modeli, które dotychczas nie 
były publikowane. 



Zdobywca I miejsca w klasie RP. Model liigrotrawler a „Drozd” 1 jego 
wykonawca kol, Czesław Dworek % Poznania 



■ Poczynając od października br*, 
wydawane jest w NRD nowe czasopismo 
modelarskie pt, „Der Modellbauer'% 
Jest to miesięcznik, obejmujący zagad¬ 
nienia modelarstwa lotniczego, wodnego 
1 lądowego. Objętość 32 strony. Koszt 
0,50 DM. Wydawca — GST* 


* 


■ W NRD panuje zwyczaj polegający 
na tym, że modelarze przybywający na 
zawody zdają swoje modele Komisji 
Technicznej, która zatrzymuje Je w od¬ 
dzielnym, zamkniętym pomieszczeniu, aż 
do ogłoszenia okresu przygotowawczego 
do startu w danej klasie. Modele te wy¬ 
korzystywane bywają często jako ekspo¬ 
naty na wystawy propagandowe dla zgro¬ 
madzonej publiczności. Zmusza to za¬ 
wodników do kompletnego przygotowy¬ 
wania modeli przed regatami. Nie ma 
więc takich wypadków* jakie są u nas 
jeszcze niestety na porządku dziennym, 
ażeby wykańczać model lub dokonywać 
przy nim poprawek w ostatniej chwili 
przed startem, a może zasadę tę warto 
by przyjąć także i u nas? 


* 


■ W chwili obecnej produkowane są 
w NRD 4 typy silniczków elektrycznych 
dla modelarzy* Najmniejszy „Pico" 2 v 
do małych modeli kosztuje 7,88 marki, 
największy „Permanent" 6 v ^ 11,72 

marki, Siłnlczkl spalinowe tłokowe pro¬ 
dukują trzy firmy, przy czym pojem¬ 
ność ich wynosi od i cm* do 2*5 cm*. 
Koszt jednego siiniczka waha się w gra¬ 
nicach 48 — GS marek. Budowa silnlcz- 
ków- o większej pojemności, a więc 
5 i 10 cm* znajduje się obecnie w trak¬ 
cie prób. Masową produkcję tych silnlcz- 
ków przewiduje się dopiero na rok 
przyszły* 


* 


■ W dniach od 23 do 26 sierpnia br* 
przeprowadzone zostały w Czechosłowacji 
Mistrzostwa Modeli Latających z udzia¬ 
łem 132 zawodników, którzy startowali 
w 9 kategoriach, A oto zwycięzcy w po¬ 
szczególnych kategoriach modę U: szy¬ 
bowce AZ Meyer ( 812 ”), gumówki — 
Mach 1782”), silnikowe — Centy Jirl 
(833 ł[ ), prędkde 2,5 cm 1 — Pastyiik (176 
km/h), prędkie 5 cm* — Zatocll (200 
km/h), prędkie 10 cm* *— Rybar (215 
km/h), odrzutowe — Kartos (219 krn/h), 
redukcyjno-latające — Herasz (603 pkt) 
1 akrobacyjne — Herber (460 pkt)* 


* 


■ W październiku br. przebywa! w 
ZSHR, na zaproszenie radzieckiego Mini¬ 
sterstwa Szkolnictwa Wyższego, znany 
konstruktor 1 działacz modelarski, czło¬ 
nek CKiuW mgr* luz* Jan Czarnecki* 
Poświęci! on wiele czasu na zapoznanie 
się z osiągnięciami radzieckich modela¬ 
rzy szkutniczych oraz produkcją silnicz- 
kówr modelarskich* Zdobyte doświadcze¬ 
nia przyczynią się bez wątpienia do za¬ 
projektowania szeregu nowych kon¬ 
strukcji. 


* 


■ W roku ubiegłym ogłoszony został 
w ZSRR konkurs na opracowanie pla¬ 
nów chłodzonego wodą siiniczka spalino¬ 
wego tłokowego do modeli pływających. 
Opublikowanie wyników nastąpiło w lo¬ 
cie br. Zdobywcą I nagrody został zna¬ 
ny modełarz-konstruktor O* Gajewski, 
za dokumentację i prototyp siiniczka 
o pojemności 5 cm 1 * Jak donosi prasa 
radziecka, przystąpiono już do seryjnej 
produkcji tych silnie zkó w* Pierwsze 
partie mają się ukazać w sprzedaży 
jeszcze w roku bieżącym. 
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Charakterystyczne dla AN są szahlowe łopatki śmigła. Śmi¬ 
gło malowane na czerwono z żółtymi końcówkami 


Samolot wyposażony Jest w radio, co w wielu wypadkach 
umożliwia lepsze wykonanie zadań 


zwrócić uwagę na układ kabiny, który zapewnia 
wspaniałą widoczność 


Kadłub dość pękaty, ale mieści 7 do 9 skoczków spadochro¬ 
nowych 


Samolot posiada konstrukcję całkowicie metalową 


Korzystając z wystawy lotniczej na Okęciu w Warszawie, Redakcja wykonała piękną doku¬ 
mentację fotograficzną samolotów używanych w r naszym lotnictwie. 

Publikacja tych materiałów dopomoże naszym modelarzom redukcji w wykonywaniu budo¬ 
wanych przez nich modeli samolotów z większą niż dotychczas precyzją i dokładnością. 


SAMOLOT AN-2 

Plan i szczegółowy opis tej maszyny, jako ra¬ 
dzieckiego samolotu pocztowo-transportowego, 
został opublikowany w Nr 8/56 naszego pisma. 
Ostatnio płatowiec ten wszedł na wyposażenie 
naszego lotnictwa wojskowego i cywilnego, W 


aeroklubach używany jest on specjalnie do sko¬ 
ków spadochronowych. 

Samolot malowany jest od spodu na kolor 
błękitny, natomiast z góry —- na zielony, Gór¬ 
na część przodu kadłuba pomalowana jest na 
kolor czarny. 

Foto — Szajcwski 


Z WYSTAWY LOTNICZEJ NA OKĘCIU 

ii] 
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Zwycięska ekipa Wielkiej Brytanii. Stoją od lewej do prawej 
orge Upson (29), Uave Posner (2), kapitan ekipy Pele Buskell, 
Draper (1) I Mikę Gaster (12) 


Startuje Dave Posner — Wielka Brytania 


Startuje najlepszy zawodnik radziecki 
tecznej klasyfikacji zajął S-te 


B* Smirnow, który w os ta¬ 
mie jsce (8S0 sek.) 


Startuje Jerzy Kolb (USA), najlepszy z ekipy, zajął 13-te 
miejsce (788 sek.) 


Zwycięzca — Kon Draper - Wielka Brytania, ze 
swoim modelem (plan modelu zamieścimy w f na¬ 
stępnym numerze) 


Startuje Emil Fresl — Ju¬ 
gosławia, jego model wy¬ 
różniał się dobrym wzno¬ 
szeniem oraz bardzo ma¬ 
łym opadaniem. Zajął 
czwarte miejsce (597 sek.) 


Za chwilę wystartuje model Johna 
CPDonnelPa (Wielka Brytania), który 
uzyskał 3-eie miejsce (871 sek.) 


Zwycięzca L. Peters on (Szwecja) 
ze swoim modelem 
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doświadczenia 

WYKONUJEMY KNAGI DO MODELO ŻAGLOWEGO 


Wielkim udogodnieniem przy regulacji modelu jest zastosowanie od¬ 
powiednich knag. Na rys, 1—4 widzimy kilka rolkowych rozwiązań, po¬ 
legających na umieszczeniu knag u podstawy masztu t.j. w miejscu po¬ 
między żaglem a pokładem. Usprawnienie to jest szczególnie ważne przy 
masztach ustawianych bez olinowań. Na rys. 5 widzimy różnego rodzaju 
knagi, przystosowane do ustawiania na pokładzie. Najłatwiej wykonać 
je z drzewa, lakierując poszczególne części przez zanurzenie w koloro¬ 
wych lakierach. Knagi mogą być zrobione również i z kolorowych mas 
plastycznych. 

Bronisiau? Hendzel 




Rysunek 2 


Rysunek 5 



Rysunek 3 


KOMUNIKAT 

Zawiadamiamy, że poczynając od dnia 
16 października bi\ zamówienia na sil¬ 
niki modelarskie „PK1” 2,5 cm 3 należy 
kierować na adres: 

Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego 
w Mielcu — Dział Zbytu* 
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JERZY MARCINOWSKI 
P-oznań 

ZAPOBIEGANIE ZAPADANIU 
POSZYCIA PRZY BUDOWIE 
MODELI SKRZYNKOWYCH 



Przy budowie modeli skrzynko¬ 
wych, które pokrywamy sklejkami 
lotniczymi, spotykamy się niejedno¬ 
krotnie ku naszemu niezadowole¬ 
niu, z zapadaniem się poszycia mię¬ 
dzy wręgami. Aby temu zapobiec, 
wielu modelarzy zwiększa niepo¬ 
trzebnie (ze względu na wytrzyma¬ 
łość) grubość poszycia, co mocno 
powiększa .ciężar kadłuba. Obu tych 
przykrości (zapadania się poszycia 
i zwiększenia ciężaru kadłuba) mo¬ 


żemy uniknąć przez nieco zmienioną 
konstrukcję szkieletu. Zmiana ta 
polega na wmontowaniu w szkielet 
dodatkowych wzdłużmików w ten 
si^osóib, aby połowa ich grubości; wy¬ 
stawała ponad krawędź żebra. 




P ro j ektowane -wym ia jy wzdłufe - 
mika: 



Wzdłużni ki te mogą mieć przekrój 
prostokątny lub teowy. 


Przy kryciu tak skonstruowanego 
szkieletu, poszycie przyklejamy nie 
jak dotychczas do żeber, lecz tylko 
do wzdłużoiików. Szkielet wtedy 
śmiało możemy pokrywać bardzo 
cienkimi sklejkami; np. przy mo¬ 
delu „Jaś“ wystarczy grubość 
0.8 mm. 


NOWE POZYCJE MODELARSKIE 


Od kilku miesięcy jest w sprze¬ 
daży dawno oczekiwana przez mode¬ 
la rzy-k on stru kto rów książka pt. „Teo¬ 
ria i zasady projektowania modeli 
żaglowych* t 

Przeznaczona jest ona w zasadzie 
dla modelarzy zaawansowanych, za¬ 
mierzających przystąpić do samo¬ 
dzielnego konstruowania modeli po¬ 
siadających pewne przygotowanie 
teoretyczne i wiadomości ogólne 
z zakresu szkoły średniej. Celem, 
jaki przyświecał autorowi, było nie 
podanie zbioru gotowych szablo¬ 
nów, wg których można konstruo¬ 
wać określone modele, ale wskaza¬ 
nie drogi do samodzielnej pracy. 


Można powiedzieć, że zadanie łto 
zostało w pełni wykonane* 

Zanim autor przystąpił do zasad¬ 
niczego tematu, tj. projektowania 
modelu, w obszernej części I omówił 
szczegółowo te wszystkie zagadnie¬ 
nia, które muszą być brane pod uwa¬ 
gę przez konstruktora, jeszcze przed 
rozpoczęciem pracy. W części tej 
mówi się o pływalności i wyporności 
modelu, ciężarze i równowadze, opo¬ 
rze bocznym kadłuba i oporze wody, 
teorii ruchu, stateczności, sterowno¬ 
ści i wytrzymałości modelu. 

Duża ilość rysunków w tekście 
znacznie ułatwia opanowanie ma¬ 
teriału. 


Jest to pierwsza książka .w języ¬ 
ku polskim poświęcona projekto¬ 
waniu modeli Należy więc przy¬ 
puszczać. że nakład jej wynoszący 
3 000 egz. zostanie szybko wyczer¬ 
pany. Tych więc, którzy chcieliby 
ją nabyć, a nie mogą tego uczynić 
w miejscu swego zamieszkania, in¬ 
formujemy, że książkę można za¬ 
mówić w Centralnej Księgami Wy¬ 
syłkowej, Warszawa, PI. Dąbrow¬ 
skiego 8, skąd zostanie doręczana 
za zaliczeniem pocztowym. 

Mgr mż. Marian Dereżycki „Teo¬ 
ria i zasadty projektowania modeli 
żaglowych”. Wydawnictwo Minister¬ 
stwa Obrany Narodowej 1955 r. 
Stron 218, Cena 8,90 zł. 
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. UillTRUKCJE 


; SAMOLOT MYŚLIWSKI 
F7U-3 „CUTLASS" 


Dane techniczne: 


Rozpiętość — 11 >7 m 
Długość — 12.3 m 
Ciężar w locie — 8850 kG 
Prędkość m ax. '— 1040 km/h 
Pułap prakt. — 13,725 m 
Z. Szajewski 




Bardzo ciekawą konstrukcją 
jest amerykański jednomiej- 
scowy myśliwie c Chanie 
Vonght „Cutlass", oznaczony 
skrótami F7U-3. Samolot ten 
posiada okład bezogonoiuea, 
us ta tec znio n ego s tat ecznik a m i 
pionowymi umieszczonymi na 
skrzydłach. 

Napęd stanowią dioa silniki 
odrzutowe 1-46 , o ciągu 2725 
kG każdy z dopalaczem. Sil¬ 
niki umieszczone są w kadłu¬ 
bie obok siebie. W przejściu 
kadłuba w przedniej części, 
gdzie mieści się kabina, umie¬ 
szczono wloty powietrza do 
silni kóic* 

Podwozie trójkołowe „ Przed¬ 
nie g o lenie bardzo uiysokte, 
chowane są to przednią część 
kadłuba do tyłu, główne zaś — 
to dolną zgrubianą część sta¬ 
teczników pionowych. 

Samolot wyposażony jest 
w urządzenie radarowe. Na 
uzbrojenie składa się 6 dzia¬ 
łek 20 mm oraz pociski rakie¬ 
towe. Dla ulatuńenia hanga- 
rowania na lotniskotocach, za¬ 
stosowano składane do góry 
końcówki skrzydła. Samolot 
malotoany jest na kolor sre¬ 
brzysty f aluminiowy). 

Wszystkie miejsca zazna¬ 
czone na rysunku kolorem 
czarnym są czarne to rzeczy¬ 
wistości. Samolot posiada zna¬ 
ki lotnictwa amerykańskiego, 
umieszczone na górnej po¬ 
wierzchni lewego piata i na 
dolnej prawego oraz po obu 
tokach przedniej części ka¬ 
dłuba. 


W dniach od 2$ września do 2 października br. odbyty się we Włoszech Mi¬ 
strzostwa Świata modeli prędkich do 2,5 cm 5 . Startowało 29 zawodników, 

WYNIKI INDYWIDUALNE: 

1) Gibbs Raymond — Anglia, prędkość 211 km/h; 2) YitkOYlcs Miklos — Wę¬ 
gry, 205; 3) Ce Lii ni Glovanni — Włochy, 200; 4> Smejkal Vaclav — CSE* 1S«; 5} 
Batllo Canadet Fernando — Hiszpania* 195; 6) Prati Amato — Włochy, 194; 6) Slad- 
ky Josef — CSE, 194; €> Zatoeil MirosIav — CSR, 194; 6) Yydra Milan — CSE, 194; 
1Ó> Gogorcena Azateąui Joze Hiszpania, 193; li) Beck Eczso — Węgry, 191; 
ostatni U 29 zawodnik osiągnął prędkość 142 km/h, 

KLASYFIKACJA ZESPOŁOWA: 

1) Czechosłowacja — 584 pkt; 2) Wiochy — 579; 3) Hiszpania — 57S; 4) Wą¬ 

gry — 575; 5} Francja — 510 i 6) NRF — 4S8, 

Pozostałe państwa uczestniczące w Mistrzostwach nie posiadały pełnego skła¬ 
du ekipy* 


MISTRZOSTWA ŚWIATA MODELI PRĘDKICH 2,5 cm ! 1956 R. 


F* 


/ 
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ODPOWIEDZI 



TVa zdjęciu widzimy bohaterskiego pilo¬ 
ta polskiego, który dokonał przelotu na 
samolocie polskiej konstrukcji. Dodatko¬ 
wo zamieszczamy .sylwetkę samolotu 
1 mapkę. 



Prosimy o podanie: 

1) Na z tulska pitolą 
Z) Nazwy samolotu 
3) Roku 2budotu<7rcfa sam otom 
4 } Daty przelotu 
5) Kto byt konstruktorem 
samolotu 

6) Maksymalnej prędkości, ja¬ 
ką rozwijał samolot. 
Czytelnicy, którzy nadeślą 
prawidłowe odpowiedni. otrzy¬ 
mają nagrody książkowe. 


REDAKCJI 

Modelarz z Gdyni 

Sprawa zaliczenia modelarstwa 
szkutniczego do jednolitej klasyfi¬ 
kacji sportowej jest obecnie rozpa¬ 
trywana przez GKKF* Wyniki jej 
załatwienia omówimy w specjalnym 
komunikacie w „Modelarzu”. Odzna¬ 
ki Modelarza Szkutniczego kL IIL 
II i I nie zostały dotychczas wy¬ 
dane, z powodu ograniczeń budże¬ 
towych. Trwają starania o wydanie 
ich w 1957 r. Czekamy na obieca¬ 
ne zdjęcia modeli. 

B, Zychowski — Starachowice 3 inni 

Wszystkie czasopisma radzieckie 
można zamawiać w P.P. „Ruch”, 
Warszawa uh Wilcza 46. Warunki 
nabywania starych numerów „Mo¬ 
delarza” ogłoszone zostały w nu¬ 
merze 9/56, na stronie 17. Poniżej 
podajemy wykaz Księgarń Wydaw- 
nictw Artystyczno-Graficznych, któ¬ 
re prowadzą sprzedtiż modeli-wyci- 
nanek . 

1, Białystok, uh 1-go Maja 22 

2. Bydgoszcz, uh l-go Maja 1 

3* Gdańsk, uh MarcJiZeioskieyo l 

4. Kielce, uh KiMskieyo 10 

5. Koszalin, uh Zwycięstwa 137 

6. Kraków, uh Basztowa 15 

7. Lublin, Krakowskie Przedmieś¬ 
cie 10 

8. Łódź, uh Piotrkowska 149 

9. Olsztyn, uh Lanca 2 , 

10, Opole* Rynek Drzewny 1 

11, Poznati, 14 I. Roseuelta 19 


12, Rzeszów, ul. Lwowska 9 

13 . Katowice, uh 27-go Stycznia 48 

14. Szczecin, uh Niepodległości 32 

15. Warszawa, uh Sienkiewicza 14 

16, Wroclaiu, Rynek 8 

17, Zielona Góra, uh Marksa 2 

W wypadku, gdyby wymienione 
Księgarnie nie posiadały potrzeb¬ 
nych Wam wycinanek, napiszcie do 
Redakcji, podając adres Księgarni 
i nazwę wycinanki, której nie 
otrzymaliście. Będziemy interwenio¬ 
wać w Centralnym Zarządzie Księ¬ 
garstwa o zwiększenie przydziału. 
Wzajemne pozdrowienia . 


ROZWIĄZANIE ZAGADK 1 ! 

Prawidłowe rozwiązanie zagadki z 
Nr, 9 brzmi: „Część kadłuba nowo¬ 
czesnego helikoptera”. W drodze lo¬ 
sowania nagrody książkowe otrzy- 
mali: Leonard Jędrzejeżyk — Stro¬ 
nie Śl., Henryk Rozmys łowicz — 
Augustów, Edward Chcrek — Skórcz 
po w. Starogard i Tadeusz Durak — 
Trzemeszno po w. Krotoszyn, 


„MODELARZ * 4 POMAGA 

Kluczyński Andrzej — Warszawa, 
ul. Marszałkowska 76 m, 31, posiada 
do odstąpienia lub wymiany 2 sil- 
niczki samozapłonowe angielskie o 
poj. 1,8 cm 3 i 5 cm 3 oraz inne ma¬ 
teriały modelarskie. 




Z niemniejszą precyzją został wy¬ 
konany przez tego samego modela¬ 
rza również i drugi model, ktśry 
widzimy na zdjęciu wyżej. 


Gdyby nie wyraźnie widoczny Silni- 
czek, mogłoby się wydawać, że to 
prawdziwy samolot. Złudzenie potę¬ 
guje dom widoczny na drugim pla¬ 
nie, Model, wykonany przez instruk¬ 
tora modelarstwa lotniczego 
SYAZARM Jaromira Blaschkc, 
przedstawia samolot „Hodek HZ 101“ 






BEZ PODPISU 


Redaguje Zespól: Wydaje ZG LPZ. Adres Redakcji: Warszawa, ul. Długa 52 Arsenał, Telefon 612-83, Cena 
pojedynczego Nr 1.50 zt. Prenumerata półroczna 9 zl. Roczna 18 zł. Na wsi prenumeratę przyjmują listonosze 
i agencje pocztowe. W miastach wyłącznie urzędy pocztowe. / 

Wojsk. Zakł, Graf, Zam, 7799 z dnia 1G.N.56 r. B-29 Nakład 23.200 egz. 
























SAMOLOT CZY ŁÓDŹ? 


Samolot czy łódź? A właściwie model ślizgu pływającego 
z napędem silnikowym tłokowym, wykonany przez modela¬ 
rzy tłST z miasta Itostok. W czasie prób okazało się, że jest 
on jednak zbyt ciężki, aby osiągnąć dużą szybkość. Zanie¬ 
chano więc dalszych doświadczeń z tego rodzaju prototypami 


^ [KTfK 

— L 


MODEL Z PLEXI 

Coraz więcej modę- 
1 arzy używa inas 

plastycznych do bu¬ 
dowy modeli reduk¬ 
cyjnych. Czechosło¬ 
wacki modelarz Jan 
junek zbudował swój 
model ze szkła orga¬ 
nicznego <plexl). 


MODEL 

KUTRA 

Jak widać na zdjęciu, modelarze 
NftD ze specjalnym upodobaniem 
budują modele pływające dużych 
rozmiarów. Ten kuter ma prawie 
50 kG wyporności, własny napęd i 
wszystkie części ruchome, jak na 
prawdziwej jednostce. A może ktoś 
z naszych modelarzy wykona po¬ 
dobny model? 


BEZOGONOWIEC 

W zawodach modeli latających z ro¬ 
ku na rok startuje coraz więcej mo¬ 
deli typu bezogonowców. Na zdjęciu 
model akrobacyjny. wykonany przez 
szwedzkiego modelarza, który uzy¬ 
skał najlepsze miejsce w „Kryterium 
Europy <+ W 19Ś5 r. 


£ZY UIEŁ1K Żfl... 

Ministerstwo Łączności 
przydzieliło pasmo 27,12 
MHz wyłącznie dla zdalne¬ 
go sterowania modeli lata¬ 
jących i pływających. To 
samo pasmo przyznały juz 
dla potrzeb modelarstwa 
również i inne kraje rm 
Anglia, Belgia, Francja, 
NRD, NRF i Włochy. 


MODEL OKRĘTU 
w BUTELCE 


Pewne grupy modelarzy zajmują 
się specjalnym rodzajem mode¬ 
larstwa, Budują oni skompliko¬ 
wane modele okrętów historycz¬ 
nych w butelkach, starych żarów¬ 
kach itp- Modelarstwo to wymaga 
dużej zręczności i cierpliwości, lecz 
efekty tej pracy są czasem na¬ 
prawdę imponujące. Na zdjęciu 
model okrętu historycznego wyko- 
-nany w butelce. 
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